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Der Wiederaufbau des deutschen Verkehrswesens 
in europäischer ~icht. 

Vortrag des Bundesministers für Verkehr 
Dr.:::Ing. Hans"Christoph Seebohm 

gehalten anläßlich der 1\litgliederversammlung lkr Gesellschaft zur Förderung des Instituts 
. für VerkehrswissenschafL an der UnivBrsität Kiiln c. V. am 7. Oktober 1\)52. 

Die Arbeit dieses Instituts für Verkehrswissenschaft, dessen Leiter, Herr 'Professor 
Dr. Dr. Berk'enkopf, sich auch als Vorsitzender der Gruppe A des Wissen" 
schaftlichen Beirats meines Ministeriums besondere Verdienste ,erworben hat, 
wird von mir und meinen Mitarbeitern mit großem Interesse verfolgt. In Zeiten 
des Aufbaus, in denen alle Kräfte angespannt werden müssen, um aus dem ver" 
nichtenden Mahlstrom einer politischen Katastrophe wieder zu neuen festen 
Ufern zu gelangen, kann die Praxis weniger denn je der analysierenden, prüfen" 
den uridabwägenden Arbeit der Wissenschaft entraten. Das gilt namentlich 
auch für das schwierige und vielfältige Gebiet des Verkdnswesens, das tallsend~ 
fähig mit allen Vorgängen in der Produktion, im Handel und im Verbrauch 
verknüpft ist. Ich freue mich daher über die enge und vertrauensvolle ZUSZlll1mcn> 
arbeit;die sich in den letzten Jahren zwischen dem für den Verkehr zuständigen 
Bupdesministerium und den Vertretern der Wissenschaft <Ingebahnt und cnt .. 
wickelt hat. Darum bin ich, lieber Herr Professor I3erkenkopf, sehr gern ihrer 
Aufforderung gefolgt, auch in diesem Jahre wieder in Ihrem Kreise über die 
verkehrspolitische Arbeit meines Hauses zu sprechen. 
Mir scheint, daß die Stadt Köln hervorragend geeignet ist für dn T r·effen zwischen 
der VIerkehrswissenschaft, der Verkehrspr.lxis und den Vertretern der Verkehrs. 
politik und der Verkehrsverwaltung. Diese Stadt ist ein Zentrum des Verkehrs: 
Die rege Schiffahrt auf dem Rhein, die Kreuzung wichtiger Schienenstränge und 
bedeutsamer Landstraßen und Autobahnen geben Köln das Gepräge einer Ver.< 
kehrsmetropole von wahrhaft europäischem Rang. Hier steht daher die' wissen" 
~chaftliche Forschung gleichsam mitten im Strom wechselvollen Geschehens, hier 
empfängt sie aus der Fülle der Praxis immer neue Anregungen und Impulse. Der 
"Standort" für ein verkehrswissenschaftliches Universitätsinstitut konnte daher 
kaum günstiger gewählt werden. . 
Mi~der Einrichtung eines derartigen Instituts und parallelen Gründungen auch in 
anderen Universitätsstädten hat die Wiss,enschaft in ihrem Arbeitskreise der 
Eigenart des Verkehrswesens innerhalb unseres gesamten sozialen und wirt" 
schaftlichen Lebens Rechnung getragen. In Fachheisenkann es kaum eine Mei" 
nungsverschiedenheit darüber geben, daß es sich hier keinesfalls um eine Spezia" 
lisierung handelt, die der tieferen Erkenntnis der großen soziologischen und . 
ökonomischen Zusammenhänge abträglich wäre, also vom Standpunkt der univer,,' 
sHas zu verwerfen ist. Hier liegt vielmehr ein berechtigtes sachliches Bedürfnis 
vor. Denn der Verkehr ,erfüllt in der Volkswirtschaft zentrale Funktionen eigener 
Art, etwa dem Blutkreislauf in einem Organismus vergleichbar. Die Entfaltung 
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des V'erkehrswesens hat maßgeblich dazu beigetragen, die Wirtschaftsstruktur z 
prägen. Sie hat die Voraussetzungen geschaffen für die Differenzierung - di~ 
~rbeitste.nung in ihren verschiedenen Erscheinungsformen - und die Integra~ 
tron - dIe Herausbildung großräumiger Märkte, - die beide das Bild der moder" 
nen Wirt~chaft bestimmen. Da das Verkehrswesen in hohem Grade dem Gesetz 
d~s techmschen F'Ürtschritts unterworfen ist und daher stetem Wande! unterliegt 
.wlrke~ die von ihm ausgehenden gestaltenden Kräfte auf das ganze \'Virtschafts: 
!eben m Gegenwart und Zukunft unablässig fort. Je höher die Intensitätsstufe 
1st, die 'eine Volkswirtschaft err:eicht hat, desto abhängiger pflegen Produktion 
und V,erbrauch von den Leistungen der Verkehrsträger zu sein. Das gilt bes'Ünders 
auch für. die hochindustrialisierte und dichtbevölkerte Bundesrepublik, deren. 
soziales und wirtschaftliches Leben in einem Grade verkehrsabhängig g,eworden 
ist, dess'en sich weite Kreise unseres Volkes gar nicht in vollem Umfange bewußt 
sind. Aus diesem Grunde kann heute auch kein Staat mit entwickelter' Wirtschaft 
darauf verzichten, das Verkehrswesen im Interesse des Ganzen zu beeinflussen 
und ,auszurichten. Das Maß der staatlichen Einwirkung ist zwar verschieden 
aber beispielsweis,e auch in den Vereinigten Staaten von Amerika, dem klassi; 
schenLande der freien Marktwirtschaft, bemerkenswert hoch. Ziele und Metho" 
den der Verkehrspolitik können daher auch keinesfalls - ,eine Tatsache, auf die 
ich sch'Ünwiederholt mit Nachdruck hingewiesen habe - ohne weiteres der alI" 
gemeinen Wirtschaftspolitik entlehnt wer~en: 

Aus der Erk'enntnis dieser grundlegend wichtigen Tatsachen und Zusammen" 
hänge gewinnt man auch die rechten Maßstäbe zur Beurteilung der größten Auf" 
gabe im Vrerkehrssektor, vor der unser V'Ülk je gestanden hat, nämlich des 
beispiell'Üsen Wiederaufbaus unserer vom Kriege weitgehend z·erstörten Verkehrs" 
einrichtung,en. Nur der :aufopfernden Arbeit· aller Beteiligten, der im Verkehrs" 
wesen Tätigen, der Wissenschaft, .der Politik und der Verwaltung, ist es Izu 
danken, daß die gigantische Aufgabe zwar heute noch nicht endgültig gelöst, 
w'Ühl aber in so weitem Umfange ,erfolgreich gefördert werden konnte, daß der 
gesamten übrigen Wirtschaft eine der unentbehrlichsten V,araussetzungen für 
ihren Wiederaufstieg geschaffen wurde. Um Ihnen die Größe des bisher Geleiste" 
ten' noch einmal zu veranschaulichen, möchte ich Ihnen nur einige wenige Zah" 
len nennen. f ' . 
Im Bundesgebiet waren nach dem Zusammenbntch rund 3300 km Eisenbahnge" 
leise, 13000 Weichen, 1500 Stellwerke, rund 2500 Eis'enbahnbrücken, zahlreiche 
Bahnhöf,e, A"4sbesserungswerke, Betriebswerke und viele andere Anlagen zer" 
stört 'Oder stark beschädigt. Der Eisenbahnverkehr ruhte. Von den 1270 Brücken, 
die über die Wasserstraßen im ,Bundesgeb1et führten, war,en 968 zerstört, davon 
sämtliche Bfücken über den Rhein. 370000 t Stahl und 400000 cbm Beton und 
Mauerwer1{ lagen in den Wasserstraßen, versperrten den Schiffahrtsweg und 
behindertC1\ .die Vorflut. 3750 Fahrzeuge aller Art waren in' den Binnenwasser" 
straßen ge~unken, im Rhein al1ein 1685. Die Kanaldämme waren stellenweise 
verwüstet und die Kanalhaltungen auf großen,Strecken leergelaufen. Die schwer~ 
ste SchadensteIle im Gebiet der Wasserstraßen bildete die gesprengte Ueherfüh~ 
rung des Mittellandkanals über die W,eser bei Minden. Fast die gesamte deutsche 
Rheinflotte war .außer Verkehr gesetzt. Nicht viel anders sah ,es im ,Sfraßenv,er" 
kehr aus. Im Zuge von klassifizierten Straßen waren allein rund 3500 Brücken von 
5 m und mehr Länge zerstört worden. Im ganzen gesehen waren in weiten Teilen 
des Bundesgebietes die Eisenbahnen, die Schiffahrtsweg,e una die Straßen durch 
Zerstönmgen so nachhaltig unterbrochen, daß allein schon dadurch die vom 
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Verkehr abhängig,e Wirtschaft lahm gelegt war und mancherorts selbst die Ver~ 
sorgung der Bev,ölkerung mit dem N'Ütwendigsten stockte. Auch die deutschen 
Seehäf,en waren verödet, ihre Anlagen weitgehend z·erstört. Die uns 1945 noch 
belassene KüstenfLotte aus zum Teil überalteten Schiffen hatte dne Größe von 
120000 BRT. Von dem Luftverkehr waren wir ganz ausgeschaltet. 
Ein weniger fleißiges und tüchtiges V'Ülk ,als das deutsche wäre wohl an der 
Gr.öße dieser Aufgabe verzweifelt. Es waren ja nicht allein technische, wirt~ 
schaftliehe, finanzielle, soziale und rechtliche Probleme, die es zu lösen galt, auch 
im politischen Raum mußte für den Wiederaufbau der Verkehrseinrichtungen, 
insbes'Ündere für die Freiheit des deutschen Verkehrs, gearbeitet und gekämpft 
werden. W,enn der Verkehr nach so furchtbaren Zerstörungen wieder in Gang 
gekommen ist und sich in den letzten Jahren mehr und mehr zum Wohle des 
g.anz,en V'Ülkesentfaltet hat, so ist das neben der Arbeit der Fachkräfte in Wissen~ 
schaft und Praxis nicht zuletzt auch dem zähen, unbeirrbaren und erfolgreichen 
politischen Fl'eiheitsstreben' zuzurechnen. Nichts wäre nun jed'Üch abwegiger, 
als diesem Ringen unseres schwer geprüften Volk'es um Unabhängigkdt und 
.Freiheit, das sich auf aUe Gebiete des öffentlichen Lebens erstreckt, irgendwelche 
nationalistische Motive zu unterstellen. Ein großes Volk, das mit seinen reichen 
F~higkeiten im Lau~e' der Jahrhunderte viel zur Kultur der M,enschheit beigetragen . 
hat, hat starken L,ebenswillen und wird ni:e.aufhören, nach innel'er und äuße:r,er 
Freiheit zu streben. Niemals aber in seiner langen und wechselvollen Geschichte 
war sich unser V'Ülk der Schicksalsv,erbundenheit aller Glieder der europäischen . 
Völker familie im höherem Grade bewußt als in unseren Tagen; niemals hat es 
die Mitverantwortung für die Zukunft der abendländisch~n Kultur stärker und 
unmittelbar,er ,empfunden. Darum steht alle unsere Arbeit heute, wohl in An~ 
knüpfung an die bedeutendst,en Epochen unseres historischen W,erdegangs', mehr 
denn je in europäischer Sicht. Auf keinem Gebi;ete kann das wohl in höherem 
Grade gelten als auf dem des Yerkehrswes,ens. I ' 

Der Wiederaufbau unseres Verkehrswesens seit 1945 zunächst im Schatten der 
Besatzungsmächte auf zonal,er, dann nacheinander auf bizonaler und trizonaler 
Ebene und schließlich in der Bundesrepublik lag gewiß in rerster Linie in 'deut~ 
schem Interesse. Es ist jedoch nicht zu verkennen, daß ihm in weitel'em Sinne 
auch eine europäische Bedeutung beizumessen ist. Das ergibt sich zu einem Teil 
allein schon aus der Gravitation grundlegender geographischer und ökonomi~ 
scher Daten. W'estdeutschland, das sich in der Bundesr,epublik eine neue staat" 
liehe Ordnung gegeben hat, ist heute noch das volkreichste Land des freien, 
nicht vom asiatischen T,error unterjochten Eur,~pas, und ,es verfügt über das 
größte geschlossene Industriegebiet und Kohlenrevier unseres Kontinents.' Außer~ 
dem ist es bei seiner zentralen Lage das wichtigste Transitland und 'damit die 
Brücke vom Norden zum Süden, vom Osten zum Westen unseres Erdteils. Alles, 
was für die Vrerkehrsentwicklung dieses zentralgelagerten Bundesgebiets mit seiner 
hochintensiven Wirtschaft getan wird, muß sich daher zwangsläufig auf die be~ 
nachbarten Länder unmittelbar auswirk,en. Unter diesem Vorzeichen hat unsere 
Arbeit an dem Wkderaufbau der deutschen Y,erkehrseinrichtungen von Anfang 
an gestanden, und wir haben nie aufgehört, den daraus für uns erwachsenden 
Erforderniss.en und Y,erpflichtungen R,echnung zu tragen. Einige wenige prakti~ 
sche Beisp~ele können das 'erläutern. 
Lassen sie mich mit dem Rhein beginnen, der großen ,europäischen Verkehrsader, 
deren lebenssp,endenden Kraft gerade diese Stadt Mer viel zu danken hat. Der 
Rhein ist nicht nur Bestandteil des deutschen Verkehrssystems, sondern auch eine 
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völkervierbindende Wasserstraße. Es hat viel Arbeit, Mühe und Geld gek~stct 
um diesen verkehrsreichsten. Strom Europas nach dem Kriege von Brücken; 
trümmern und Wracks zu räumen und der Schiffahrt aller Anliegerstaaten wiede)' 
zu Mfnen. Auch die weitere Pflege dieser Wasserstraße dient gleichermaßen dem 
Verkehr aller Flaggen. Wir wollen auch nicht vergessen, daß es deutsche ,W1<lsser", 
ba~er g7wesen sind, die der internationalen Rheinschiffahrt die Reise über Mann,. 

/ helm hmaus nach Karlsruhe, nach Straßburg und schließlich nach Basel Cl'''' 

s~hlossen haben. Auch die Kanalisierung des Mains und des Neckars bedarf in 
dfesem Zusammenhange der Erwähnung, da sie das große Wasserstraßensystem 
des Rheins planvoll weiterentwickelt. Die Wasserbauverwaltung des Bundes, die 
das deutsche Wasserstraßennetz wieder in Ordnung bringt und den veränderten 
V'erkehrsv,erhältnissen anpaßt, erfüllt damit gleichzeitig eine Aufgabe, die bei 
der V;erbindung der \Vasserstraßennetze der westeuropäischen Staaten allen an 
der Binnenschiffahrt interessierten europäischen Ländern zugutekommt. Dies" 
Verbindungen weiter <luszubaüen und dadurch der Wirtschaft \Vesteuropas nell~ 
V,erkehrsmöglichkeiten zu eröffnen, ist das Streben meines Ministeriums. r ch 
erinner,e an die Arbeiten am Rhein",Herne"Kanal, am Dortmund"Ems",Kanal an 
der EIbe und an die Kanalisierung der Mittelweser sowie an die Neckarkal~a1i:-, 
sienmg. Diesem Streben dienen auch die Pläne für die Fertigstellung der Rhein" 
Main"Donau"Großschiffahrtsstraße und ebenso für die Schiffbarmachuncr des' 
Hochrheins oberhalb von Basel bis zum Bodensee. Hierbei handelt es sicl1 U111 

echte Aufgaben ,europäischer Gemeinschaftsarbeit. Die Gründung von Rhein" 
Main"Donau'1Kanalvereinen in Oesterreich, Holland und Belgien zeigt mir, daß 
auch in den anderen europäischen Staaten das Bewußtsein wächst, daß diese 
Aufgaben nur durch westeuropäische Zusammenarbeit zum \Vohle aller betei" 
ligten . Völker zu lösen sind. Das Streben, den Binnenschiffsverkehr der euro" 
päischen Staaten untereinander zu verbessern, wirft auch noch ein anderes Pro" 
?lcm auf. Die Wasserstraßen der v.erschiedeneneuropäischen Staaten sind in 
ihren Abmessungen heute noch außerordentlich unterschiedlich. Im Hinblick 
auf den .angestrebten wirtschaftlichen Zusammenschluß Europas sollte man wohl 
versuchen, bei den weiteren Planungen zu einheitlichen Grundsätz·en zu gclancren. 
Hier scheint mir -ein sehr wesentliches v-erkehrspolitisches Problem auf dem Ge" 
biete des weiteren Ausbaus der Wasserstraßen in Europa zu liegen, das bei den 
anderen V.erkehrsträgern in diesem Ausmaße n'icht vorhanden ist. 

Mit der gleichen Sorgfalt wie die Binnenwasserstraßen werden auch die s'cewasser", 
straßen vom Bund betreut. Hier geht es vor allem um die Sicherung und Ver" 
besserung der Zufahrten zu den deutschen Seehäfen. Ich möchte auch hier nicht 
unerwähnt lassen, daß ich in der Pflege und Erhaltung dieser deutschen Sec", 
häfen und namentlich derjenigen, die wie Hamburg und Liibeck durch den 
"Eisernen Vorhang" den größten Teil ihres Hinterlandes verloren haben, eine 
Aufgabe sehe, deren Lösung nicht nur imqeutschen Interesse liegt. Für große 
Teile Mitteleuropas, die heute von Sowjetrußland beherrscht und von der übricren 
Welt abgeschnürt werden, waren diese Häfen und war namentlich Hamburcr das 
große Tor .zur Welt. Man muß diesen Häfen heute die gebotene und aud1 zu 
verantwortende Förderung angedeihen lassen, es sei denn, man gäbe jede Hoff" 
nung auf eine Wiedervereinigung jener Mittel" und Südosteuropäischen Gebiete 
mit den übrigen T'eilen Europas endgültig auf. Für unsere Häfen bildet .die 
ständige Anpassung ihr,er Seewasserstraßen an die Entwicklung der internatioria~ 
len Se·efahrt die Grundlage ihrer E~istenz. Dabei spielt auch die \Veiterentwicb 
lungdes Se·ezeichenwesens, das in den letzten Jahren außerordentliche IFortschritte 
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aufweis·en konnte, eine hervorragende Rolle. Dies gilt nicht nur für die ,funk~ 
technischen Seezeichen, sondern auch für das Leuchtfeuer" und Schallsignalwesen. 

Um die Bedeutung des Streckennetzes der Deutsch,en Bundesbahn für den euro~ 
päischen Y.erkehr zu ·ermessen, bedarfes ,eigentlich nur eines Blicks auf die Land" 
karte. Der Wiederaufbau dieses feinmaschigen Schienennetz·es und der dazuge .. 
hörigen Y,erkehrsanlagen, die Entfaltung des Personen" und Güterverkehrs mit 
immer dichterer Zugfolge und die neue, straffe Organisation der Bundesbahn 
durch .ein Ordnungsgesetz sind unserem Yolkeebenso zugute gekommen wie den 
ausländischen R·eisenden und Verfrachtern. Das amtliche Kurshuch der Bundes" 
bahn v.erzeic~net heute nicht weniger als 17 internationale Verbindungen für den 
Personenverkehr von Norden nach Süden, vpn Westen nach Osten, die zum Teil 
mit mehreren Zugpaaren bedient werden. Der Förderung insbesondere des inter" 
nationalen; Rds·everkehrs habe ich stets besondere Aufmerksamkdt gewidmet. 
Es gibt hier sehr interessante und bedeutsame ProJekte, deren Verwirklichung 
wir anstreben. Erinnern möchte ich heispielsweis·e an die Einrichtung einer Fähr" 
verbindung zwischen Großenbrode und Gedser, also an eine Verbindung, die 
sich der natürlichsten und kürzesten Nord"Süd .. Linie v,on Kopenhagen in das 
Bundesgebiet, der sogenannten "Vogelfluglinie", weitgehend annähert. Unsere 
Bundesb.ahn hat bereits für diese Y,erbindung beträchtliche Mittel aufgewandt, 
und sie wird in Kürze auch ,ein eigenes Fährschiff in Dienst stellen. Dieser Ver" 
kehrsweg verbindet nicht nur die beiden Nachbarländer miteinander, sondern 
dient darüber hinaus auch dem Verkehr Skandinaviens mit der Bundesrepublik 
und den übrigen Teilen \V!esteuropas. Die Länder Schweden und Norweg,en sind 
ebenfalls an dieser Y,erkehrsverbindung interessiert; und schließlich werden auf· 
dieser Seite des Fehmarnbelts neben der Bundesr,epublik auch alle übrigen Länder 
W.esteuropas manchen Nutz·en aus dieser Fähreinrichtung ziehen können. Ich 
glaube, daß wir mit derartigen Maßnahmen auch einen Baustein zu dem gemein~ 
samen letll'opäischen Hause legen. Wenn heute die Zukunft des freien Europas 
nur. dann gesichert ,erscheint, wenn sich die Y'ölker dieses alten Erdteils heute 
mehr und mehr auf ihre Schicksalsverbundenheit und auf die g,emcinsamen Wur~ 
z·eln ihrer Kultur besinnen und danach handeln, so werden der Ausbau und die 
Verbesserung der Y,erkehrswege und die Erleichterung des Grenzübertritts eine 
der wes·entlichsten Voraussetzungen dafür sein, um das uns allen gemeinsame 

. Ziel eines vereinten und friedlichen Europas zu erreichen. 

Aus diesem Grunde hab.e ich auch stets Wert darauf gelegt, daß wir uns an allen 
internationalen Y,erkehrsorganisationen, die gerade auf, dem Eisenbahngebiet 
große Wichtigkeit haben, trotz mancher aus unserer 'schwierigen politischen 
Lage !,esultierenden Hemmungen aktiv und mit bestem Wissen und Können he" 
teiligen. Aus diesem Grunde habe ich auch wiederholt darauf hingewks,en, wie 
notwendig ,es ist, zu 'einer Giiterwagengemeinschaft der westeuropäischen Eisen" 
bahnen zu gelangen. Durch das deutsch"französische Europ"Abkommen, das. 
einen gemeinsamen Park ausgesucht guter deutscher und französischer Güter" 
wagen schuf, sind wir dem Ziele wesentlich näher gekommen, und ich fr·eue mich 
besonders darüber, daß sich auch andere Staaten einer solchen Güterwagenge .. 
meinschaft anschließen wollen. Unter der Fülle 'der sonstigen Aufgahen im Eisen" 
bahnverkehr, die wir gemeinsam mit unseren Nachbarn zu lösen hestrebt sind, 
möchte ich abschließend nur noch unsere Bemühungen 'erwähnen, eine möglichst 
weitgehende Uebercinstimmung in den Grundlagen der Elektrifizi,erung zu er" 
zielen. 
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Auch dem \Viederaufhau des deutschen Straßennetzes, der Wiederherst.ellung 
der zerstörten Straßenbrücken und der Instandsetzung der Straßendecken ist ," 
ebenso dne innerdeutsche wie eine internationale Bedeutung beizumessen. Das 

. gilt vor allem in Bezug auf unser Fernstraßennetz mit rund 24000 km Bundes'" 
straßen und 2100 km Bundesautobahnen. Durch die geographische Lage Deutsch", 
lands im Herzen Europas spidteine Änzahl von Straßenzügen schon lange eine 
besonders wichtige Rolle im internationalen Verkehr. Diese StraUenzüge sind 
daher in Genf im Jahre 1949 von den zuständigen Ausschüssen der Y,ereinten 
Nationen in das Yerzdchnis der europäischen Straßen für den internationalen 
Durchgangsverk,ehr aufgenommen worden und umfassen heute in der BundeS'" 
republik dne Streckenlänge von 5968 km. Trotz der ·erzielten Erfolge im Wieder", 
aufbau des deutschen Straßennetzes stehen wir gerade hier noch vor außerordent", 
lich großen Aufgaben. Der sowohl für den nationalen als auch den internaHonalen ' . 
Verkehr so dringend notwendige Straßenbau ·erfordert natürlich erhebliche\' 
Mittel, die für etwa 10 Jahre einen jährlichen Haushaltsansatz für die. Bunde5'" 
fernstraßen von etwa 750-800 Millionen DM ·erfordern. Davon konnten im 
laufenden Rechnungsjahr nur etwa ein Drittel im Bundeshaushalt berücksichtigt 
werden. Zu wHnschen ist,~daß im Interesse des europäischen Verkehrs auch über 
die heutigen Staatsgrenz·en hinweg Straßenbaupläne aufgestellt und verwirklicht 
werden, um damit die internationale Zusammenarbeit zu fördern und der Wirt", 
schaft neue Impulse zu geben. 

I!l der Erkenntnis, daß der Verkehr die völkerv,ersöhnende Brücke bildet, ,hat 
sich hald nach dem zweiten Weltkrieg die Mehrzahl der westeuropäischen Staa'" '" 
. ten - fHr die westlichen Besatzungszonen die Regierungen von Frankr.ci,ch, 
Großbritannien und der Vereinigten Staaten von Amerika - in Genf zusammen~ 
gefunden mit dem Bestreben dem internationalen Straßenverk'ehr die größtmög", " :;: 
liche Förderung zukommen ;u lassen. Anfang Dezember 1947 vereinbarten diese 
Staaten, "alle Erleichterungen aufrec:htzuerhalten, die gegenwärtig für j'eden inter'" 
nationalen Straßenverkehr bestehen" mit dem Ziel, "eine bessere Ausnutzung 
der' verfügbaren Verkehrsmittel sicherzustellen". Diese Y,ereinbarung, di,e als 
Abkommen über die Aufhebung der Beschränkungen 'in der Freiheit der Straße 
(abgekürzt" F r,e i he it der S tr aß·e") bekannt ist,' wurde zunächst für sechs ~', 
.Monate geschlossen und dann bis zum 31. Dezember 1948 verlängert. Die betei", '.'. 
Iigtcn Regierungen haben dann weiterhin vereinbart, daß sich' das Abkommen 
Jeweils 'ltmein weiteres Jahr verlängert, sofern es nicht bis zum 1. Oktober des 
laufenden Jahres gekündigt wird. Seit dem 1. Januar 1951 ist die Bundesrepublik 
Deutschland selbst vollberechtigtes Mitglied dies,es Abkommens. 

Diese wenigen Beispiele aus der Fülle des Materials mögen ,erläutern. in welchem 
Ausmaße wir bei unserem Str'eben ,das innerd'eutsch,le V,erk,ehrswies'en D'eu aufzu~ ',-' 
baue!l. gleichzeitig auch wichtige~ internationaLen Y'erkehrsin~eressen dienen. 
Das 1st. wie ich bereits betont habe, nicht nur eine Zwangsläufigkeit. die sich aus 
der z'entralen Lage uns:eres Landes ergibt. sondern auch ein Ergebnis der klaren 
~'lts~ichtung unserer Yerkehrspolitik auf den europäischen Gedanken. Im binnen'" 
land!schen V'erk,ehr haben uns dabei die Besatzungsmächte. abgesehen von .einigen 
wemg b~kannten Auflagen, verhältnismäßig früh und verhältnismäßig weitge .. 
hend freie Hand gelassen. Im Gegensatz dazu haben sie uns auf den Gebieten der 
Seeschiffahrt und der Luftfahrt' härtesten Verboten unterworfen. Von Anfang 
abn. durfte jedoch kein Zweifel d~rüber bestehen, daß unsere R'egierung auf diese 

eiden Y,erkehrszweige keinesfalls verzichten konnte. Ausländische Kritiker ".' 
haben nun gelege~tlich geäußert, der Wiederaufbau auf diesen beiden Gebieten 
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ri:.s~i"i~Gegcnsatz zu dem Y,erkehr auf der Sclüene. der Wasserstraße und .,der Land .. 
straße keine zwingende Notwendigkeit. vielleicht eher eine Pr.estigefrage. am 

.,: ,.-wenigsten aber von Bedeutung für den internationalen Verkehr. Sie gehen dabei 
-':. >an wesentlichen Tatsachen und Zusammenhängen vorbei. In .einer hochentwickel .. 

< ~ ten Y olkswirtschaft. die mehr als 48 Millionen Menschen versorgen muß, und 
,.~. zwar auf engstem Raume mit nur wenigen natürlichen Hilfsquellen, bildet das 
• gesamte V,erkehrswesen im weitesten Sinne ·eine Wirkenseinheit. Man kann. nicht 

: einzdne Teile dieses Yerkehrsapparates für den nationalen und gleichz·eitig für 
den internationalen Verkehr aufbauen und ausgestalten. andere T'eHe aber einfach 

" unterbinden und verkümmern lassen. Die Bundesrepublik, die mehr noch als das 
· frühere Deutsche Reich auf den Import von Rohstoffen und Nahrungsmitteln 

<.< und auf den Export von Halb .. und Fertigfabrikaten angewiesen ist. kann aus", 
>:,. ländische Dienstleistungen nicht bezahlen; sie braucht allein schon aus devisen", 
.; : wirtschaftlichen Gründen eine Handelsflotte. Sie kann auch das modernste Yer" 
:, kehrsmittel. die Luftfahrt. nicht entbehren; denn der höchsten Intensitätssture 

in produktion und Handel entspricht dieser schnellste Verkehrsträger. Es gibt 
,eben .einen inneren Zusammenhang zwischen dem Entwicklungsstandin der Pro", 

',:duktion und im Handel einerseits und den verkehrswirtschaftlichen Erford·er", 
,:,;.; : nissen andererseits,e'ine wechselseitig.e Abhängigkeit. die nicht unbeachtet blei .. 
,'ben darf. In dieser Erkenntnis hat die Bundesregierung von Anfang an um die 

',.; ':: .. :. Freiheit des gesamten' deutschen Verkehrswesens gekämpft und sich mit großem 
':!>">Nachdruck für den Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte und der deutschen 
· . Luftfahrt eingesetzt. 

.. 1 'Auf dem Gebiete der Handelsflotte haben diese Bemühungen im Laufe der Jahre 
i .. ,'den erwünschten Erfolg gezeitigt. Die ·einzelnen Etappen des langwierigen und 

.. beschwerlichen Weg,es der Seeschiffahrt seit dem Jahre 1945 werden Ihnen be", 
'. '. kannt sein. Mühselige Kleinarbeit ist hier vom Bundesverkehrsministerium ge", 

., leistet worden. Es gelang, Schritt für Schritt über das Washingtoner Abkommen 
. vom April 1949 und das von der Bundesregierung abgeschlossene Petersberger 
",Abkommen vom November 1949 zunächst dne Lockerung der Beschränkung·en zU 

".,'" erreichen, denen die deutsche Seeschiffahrt und der deutsche Schiffsbau unter" 
~? ":' lagen. Erst am 3. April 1951 wurden durch das Abkommen über die Industrie" 
,: "'-kontrollen die 'einengenden Bestimmungen der Washingtoner und P,etersberger 
;'. ' Abkommen ,außer Kraft gesetzt. Sie wissen auch, daß wir heute etwa wieder 1/3 des 
. " Tonnagebestandes unserer Handelsflotte vor dem Kriege aufgebaut haben. eine 
J' '.·;Leistung, an der alle Beteiligten. die Bundesregierung, die Regierung'en der Küsten .. 

· .: ;,' länder. die Reeder und die W·erften gleichermaßen Anteil haben. 

,",': Demgegenüber sind wir aber heute noch von der Luftfahrt praktis.ch aus~eschal .. 
',~ tet. Nach der Proklamation Nr. 2 vom 20. September 1945 wurde dle Staatsgewalt 

. im deutschen Luftraum durch die Besatzungsmächte ausgeübt. das heißt seit diesem 
.':;'.Zeitpunkt konnte von einer deutschen Lufthoheit nicht mehr gespl"Ochen werden. 

. " Sowohl die Ausübung des ziviLen Luftverkehrs als auch der Betrieb von Flug'" 
'.häfen sowie jede Betätigung auf dem Gebiete des Luftsports war·en vIerboten. 

, Die Y,erwaltungsbefugnisse wurden zunächst von den militärischen Stellen, später 
. von dem im Jahre 1949 geschaffenen Alliierten Zivilen Luftamt (Civil Aviation 
Board) ausgeübt. Diese Stelle entschied auch über die Zulassung der z. Zt. 28 aus" . 
ländischen Luftverkehrsgesellschaften zum Luftverkehr in und über dem Bundes'" 
gebiet. Eine Aenderung dieser Sachlage wurde weder durch das Besatzungsstatut. 

.. ' dasPetersberger Abkommen. noch durch sonstige Abänderungen des Besatzungs" 
.. '~. ,rechts herbeigeführt. Die zivile Luftfahrt war nach wie vor ein YQrbehaltsgebiet 
", '\., '. , 

. I , 
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der Besatzungsmacht. Nur auf gewissen Teilgcbietcn sind der Bundesrepublik > 
nach und nach gewisse Hoheitsbefugnisse eingeräumt worden. Es handelt sich . 

. Merbei u~ das SegelfIug~, Freiballon~tmd Modellflugwesen, um die Genehmigung 
von bauhchen Anlagen innerhalb der Bauschutzbereichc von Flughäfen und um 
die Genehmigung für Fluggelände sowie für Flugveranstaltungen mit Segelflug", 
zeugen. Im übrigen blieb aber die Lufthoheit in Händen der Besatzungsmächte. 
Hieran änderte auch die Tatsache nichts, daß dic Verwaltung der deutschen Flug'" 
häfen in der Zwischenzeit unter Aufsicht der Besatzungsdienststellen weitrrehend 
in deutsche Hände.übergegangen ist. Lediglich auf dem so wichtigen Gebi~te des 
Flugsicherungsdienstes laufen bereits jetzt die Vorarbeiten, um ihn ohne Rück", 
sicht auf den Zeitpunkt des Inkrafttretens des Deutschlandvertrages spätestens 
bis zum 31. März 1953 in die deutsche HoheitsverwaItung zu überführen. Ein 
entsprechendes Gesetz liegt z. Zt. dem Bundestag vor. Erst der Deutschland", 
vertrag wird .abereinen grundsätzlichen Wandel auf allen Gebieten der zivilen 
Luftfahrt schaffen und auch die Ausübung eines eigenen Luftverkelrrs er", 
möglichen. 

Dieser Y'ertr,ag wird das große Befr.eiungswerk, das uns in den letzten Jahren 
beschäftigt hat, zU dnem guten Abschluß bringen und uns den Weg ,für eine 
W,eiterführung unserer Y,erkehrspolitik nach den dargdegten Grundsätz·en zu 
Lande, zu Wass'er und in der Luft bahnen. Bevor ich Ihnen daher die Pläne 
darlege, die die Bundesregierung für den Tag vorbereitet hat, an dem wir prak", 
tisch mit dem \\7iederaufbaueiner deutschen Luftfahrt beginnen könncn, möchte 
ich dem Deutschlandvertrag wegen seiner weittragenden Bedeutung auch auf dcm 
Verkehrssektor einige Ausführungen widmen. 

Die :entscheidcnde Bedeutung des Deutschlandv,ertrages liegt in der Feststellung 
seines Artikels 1: 

"Die Bundesrepublik hat volle Macht über ihre inneren 
und äußeren Angelegenheiten." 

Auf dieser Feststellung basiert das gesamte Vertragsgebäude, und aUe Einzel", 
bestimmungen des Yertragswerkes sind im Grunde genommen nur Folgerungen, 
die von der 'eben zitierten grundlegenden Bestimmung hergele~tet werden können. 
Man muß sich folgendes vor Augen halten. Trotz des Besatzungsstatuts und trotz 
des r,evidierten Bcsatzungsstatuts und der Bewegungsfreiheit, die der deutschen 
Seite durch sie gegeben wurden, lag letzten Endes die höchste Staatsgewalt, die 
Hoheitsgewalt, noch bei den AIIiierten. AUe Befugnisse des deutschen Gesetz", 
gebers und der dcutschen VerwaItungsbehörden waren im Grunde abgeleitet von 
der Hoheitsgewalt der Alliierten. Solange das so war, konnte von dner deutsc11en 
Souv,eränität im 'eigentlichen Sinne nicht gesprochen werden. 

Gegenüber dieser Sachlage bedeutet der Artikel 1 des Deutschlandvertrages einen 
Wandel von grundsätzlicher Bedeutung. Auch nach dem Deutschlandvertrag 
unterliegt die Bundesrepublik zwar gewissen Y,erpflichtungel1-, - genau so wie 
umgekehrt die Drei Mächte auch der Bundesrepublik gegenüber. Es handelt Siell 
dabei aber nicht mehr um Diktate, sondern um Zugeständnisse, die freiwillig 
und aus eigener selbstverantwortlicher Erkenntnis yon Ihrer Notwendigkeit ge", 
macht worden sind. Das kommt u. a. dadurch ganz deutlich zum Ausdruck, daß 
aIIe den Deutschlandvertrag betreffenden Fragen von beiden Parteien im Falle 
von Meinungsv,erschiedenheiten zur Entscheidung vor das p .1 r i t ä ti s eh zu", 

'sammengesetzte Schiedsgericht gebracht werden können. 

, , 
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Alle diese Erwägungen sind für den Verkehrssektor nicht nur von theoretischer 
Bedeutung. Das gilt natürlich in ,erster Linie für die Gebiete, die noch "Vor~ 
behaltsgebiet" im Sinne des Besatzungsstatus waren und auf denen sich die Alli~ 
ierten die alleinige Entscheidung der Handlungsbefugnisse vorbehalten hatten: 
Ich denke dabei vor allem an den Ltlftv·erkehr und auch an die Beschränkung der 
deutschen Forschung und der deutschen Industrie, die gerade den V,erkehrssektor 
empfindlich b~trafen. 
Auf den Luftverkehr werde ich später noch besonders ,eingehen. ßezüglich der 
Industrie und Forschung mag der Hinweis genügen, daß nach Inkrafttr.eten des 
Deutschlandvertrages die deutsche Seite auf diesen Gebieten völlig frei sein wird, 
soweit nicht der EYG~Y,ertrag aus militärischen Gründen gewisse Schranken auf~ 
gerichtet hat, die aber für alle sechs an der Europäischen Verteidigungs.g,em:ein~ 
schaft beteiligten Staaten gleichermaßen 'gelten werden. 
Nach Inkrafttreten des Deutschlandvertrages wird also z. B. nicht nur die Kon~ 
trolle der W,erftkapazität wegfallen, sondern die deutsche Forschung wird die 
für die Entwicklung einer modernen Flotte erforderlichen Forschungen auf dem 
Gebiete des Schiffsbaues, des Schiffsverhaltens, der Radartech~ik usw. ohne Be::: 
sehränkung betreiben können. Das gleiche gilt für das Gebiet der Forschung 
und der Produktion im Bereich der zivilen Luftfahrt, allerdings mit der ,einen Ein~ 
schränkung, daß z. Zt. der Bau deutscher Flugzeuge vorläufig noch nic~1t mög~ 
lieh sein wird. Es ist wenig bekannt, daß unsere Forschung und Industne sogar 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens bisher empfindlichen Beschränkungen 
unterlag. In Zukunft wird auch auf diesem Gebiet möglich sein, was ·.bisher ver~ 
boten war: neue Wege im Antrieb der Züge und Y,erfah~en zur:Fe~nst.euerung 
von Zügen zu ,erpr.oben und ggf. einzuführen, dem ZugslcherheltS~lenst durc~ 
die V,erwertung der Erkenntnisse auf dem ,Fdde der elektromagnetlschen, oph" 
schen und akustischen Wdlen~und Strahlungsforschung auf den modernsten 
Stand zU bringen usw. ' 
Das Wiedererstehen der deutschen Souveränität wird sich aber .auch auf dem 
eigentlichen Gebiet des Verkehrs auswirken: Es wird also z. B. nicht mehr ~~g~ 
lieh sein, daß die alliierte Seite auf 4ie gesetzgeberische und v,erw~.I~ngsmaßlge 
Gestaltung der Zulassung deutscher Antragsteller zum gewer.bsmaßlgen .Kra~~~ 
fahrzeugverkehr Einfluß nimmt. Die AllHerten ~erd~n au~.h mcht me~r ~:ne fur 
deutsches' Gebiet geltende V,erkehrsordnung fur die alluerten Streltkrafte er~ 
lassen oder sogar das Recht in Anspruch nehmen können, Y,erkehrskontrollen 
gegenüber deutschen Staatsangehörigen auf deutschen Straßen vorzunehmen. 
Auch die Inanspruchnahme deutscher Verkehrsmittel wird auf eine neue Basis 
gestellt werden können. Die Bundesbahn'z. B. oder die. Deutsche Schlafwagen~ 
Gesellschaft werden ihre Beziehungen als gleichber,echhgte Partner durch neue 
Abkommen !Ieg.eln können. 
Es kann weiter als besonder'er Fortschritt bezeichnet werden, daß das von den 
Alli1erten gerade auch auf dem Verkehrsgebiet in starkem und manchmal ber: 
denklichem Maße in Anspruch genommene ,einseitige Recht auf Auskunft und 
Vorlage von statistischen Unterlagen künftig fortfalle~ wird. ~n se~~e Stelle 
tritt die gegenseitige Verpflichtung der ZusammenarbeIt der beiderseitIgen Be::: 
hörden zur Erreichung der gemeinsam gesteckten Zide. 
Das Bild der Lage, wie sie sich nach Inkrafttreten des peutschlandv,ertra~es dar~ 
stellen wird, wäre unvöllständig, wenn nicht auch d 1 e Folgerungen emer Be~ 
trachtung unterzogen würden, die sich aus der weiter,en Anwesenheit der Truppen 
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kräft ' eZuglich d I Ver ~~1 zWar für d er nanspruchnahme der zivilen Verkeh~smittel ist den Strcit~ 
di hag,e mit cl ~ Regelfall das Recht zugestanden worden, durch tmmittelbarc 
hie ~nforderu en erkehr~unternehmern ihren Bedarf selbst zu decken, Gehen 
d naus, oder habgen aber tiber den Rahmen des normalen alltäglichen Bedarfs 
,tln zlVilen S k~n Verknappungserscheinungen z, B, an Transportraum auch auf 

, St ~s sind dt ;~ zu, gewissen Einschränkungen der Bedarfsdeckung geführt 
tn~ 1en über d~ ylle, m denen verkehrspolitlsch eine Kontrolle der staatlichen 
f() sdn aUch d~e 's er;-ve~dung von Transportraum erforderlich erscheint -, so 
b
e
{, ,e r n, A lf tr,elfkräfte ihren Bedarf bei den deutschen Be hör den an::: 

ste orden in t, , dIese Weise ist sichergestellt, daß die deutschen Verkehrs::: 
D u:ern und d l'ltiSchen Zeiten die Möglichkeit haben, die Bedarfsdeckung zu 
p jS wichti en edarf der zivilen und der militärischen Seite zu koordinieren. 
F~ itiker u:sst~e ,~rgebniS des Deutschlandvertrages aber ist für den V,erkehrs" 
schf~I?, Ich e1 19

b 
die Befreiung der deutschen Luftfahrt von allen hemmenden 

l\r ~glgen Bes~' au e daher, daß eine zusammenfassende Darstellung der ein" 
e else <lng,eb

r 
hmungen des V,ertragswerkes und ihre Auswirkungen in diesem 

fehim Inkr f ac t und ,erforderlich ist. ' 
q rt ' a ttreten d" h' d Vertr wleder in d leses V,ertrages wird die Hoheit auf dem Ge::\lete er Luft-
ee ~ges best' eutsche Hände gelegt. Artikel! des Teils XII des Ueberleitungs" 
bt:ßlch der z'!l1.ft, daß "die Bundesrepublik die volle Verantwortung für den 
ul)d gabe, daß 1~{ en Luftfahrt im Bundesgebiet übernimmt", Dies gilt ,mit der 
il) 13 Frankreich l,e BU,ndesrepublik den Drei Mächten, den USA, Großbrttannten 
die vracht k

o 
,Jewetls den Zeitpunkt mitteilt, in dem sie bereit ist, auf einen der' 

A. lerantwo~menden Teilgebiete, z, B, Flugsicherung, Unfalluntersuchung usw" 

f()uds POlitisch ng zu übernehmen, 1 

r e I' en G .. d d 1 .. \ li()h ~ Ich, Die run en waren zwei VlOl'behalte zugunsten er A luert'en er" 
in

SQ 
elt~geWalt i~e Vorbehalte bedeuten, daß Ausschnitte aus, der ~eut~~hen 

sindWelt also ,der Hand der Drei Mächte verbleiben, daß die Dr,el Machte 
die ' l)ie Vorb:lterhin z~ Ges~tzgebungs" und Ve~altungsmaßnahme~ befugt 
Dre~~~ deuts h halte beZIehen sich auf die Kontrolle uber Flugzeuge derlUdSSR, 
d
a
/ "lächte ~ ,en ~uftraum benutzen, sowie auf den Berlin" Verk,ehr, den die 

~eruber hinau elterhm regeln werden und hinsichtlich dessen die Bundesrepublik 
~inS()nen", Fra~hz~r Unterstützung und Er1eicht~rung ~ow~e zur Dul~ung ~er 
I) ,e \Veiter. G t und Postbeförderung durch die Drel Machte verpfhchtd 1St. 
afton 1 e rup d 1 d'-Zttm la en Luft ,pe von Bestimmungen befaßt sich mit er Rege ~ng es mter" 

Schaf ttftverk h v~rkehrs und der Behandlung der von den Besatzungsmächten 
blik ten, Bei ~ I' l~ Bundesgebiet zugelassenen .ausländischen Luftverk·ehrsg,eseU" 
in.te Zunächst ~m J~ternationalen Luftverkehr verpflichtet sich die Bundesrepu::: 
des rnationale' Z~~ 1m Jahre 1944 in Chicago abgefaßten Abkommen über die 
ied ~hnannte Abtlluftfahrt beizutreten sobald dies gemäß den Bcstimmungcn 
A.b~~ in. abs~hb komm,ens, möglich ist: Ein Be~~ri~t der, Bundesl'e~ublik d~rfte 
Staatellllllens de arer, Z,elt mcht ohne weiteres moghch sem, ,da Arhke~ 93 ~les,es. 
}Ja s abhän ' n Beltl'ltt der Bundesrepublik von der Zustimmung emes Jeden 
geh'~U den llg macht, der im letzten Krieg von Deutschland angegriffen wurde, 
~er;ren, \virJm, Abkommen beigetretenen Staaten auch zwei Ostblock"Staaten 
replIb1,en, Inf fls zu einem deutschen Beitritt voraussichtlich noch einige Zeit 
'?olle lk l11it .0Ird:ssen ist vorgesehen, daß in' der Zwischenzeit die Bundes" 
abschlttftech~ eh mteressierten Staaten zweiseitige Luftverk,ehrsabkommen bei 

leßt. In d~r altung ihrer S.ouveränität .auf der Grundlage der Gegensdtigkeit 
I I!esem Abkommen wird auch die g,egenseitige Anwendbarkeit der 
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Grundsätze der internationalen Luftnavigation, sowie der Normen, Methoden'.\ 
u~~ ,empfohlenen Verfahren, die in dem Abkommen über die internationale /:: 
Zlvdluftfahrt von 1944 vorgesehen sind, vereinbart werden. Durch diese Re'" 
ge~ung wird der deutschen Seite ein Arbeitspensum aufgegeben, das nur mit 
groß~er Anstrengung zu bewältigen sein wil'd. Sie erfordert dne weitgehende 
~nghe.de7ung des deutschen Luftrechts an die Bestimmungen des Abkommens 
u~e.r dIe mternationale Zivi11uftfahrt und den Abschluß einer großen Zahl zwei,: 
Seltlger Verträge. 

E~~ besonders schwieriges Problem ist die Behandlung der von den Besatzungs'" 
khchten zum Luftverkehr im Bundesgebiet zugelassenen ausländischen Luftver'" 
I e .rsgesellschaften. Nach den Bestimmungen des Abkommens bleiben die bis'" 
berbg~n. K'Ü.nzessionen für eine Uebergangszeit von einem Jahr weiter wirksam. 

a. el 1St Jedoch vorbehalten, daß bei der Kabotage, d. h. dem Luftverkehr 
zWl.~chen zwei Punkten innerhalb der Bundesrepublik, diese Previlegien früher 
zuruckgezogen werden können, "falls und soweit ein deutsches Luftverkehrs" 
~nternehmen eine Linie einrichtet, die das öffentliche Verkehrsbedürfnis auf 

, ~~e~ _ 'Ü~er mehreren Strecken deckt, die auf Grund gegenwärtiger Kabotage,: 
D~lvlleglen von einer ausländischen Luftverkehrsgesellschaft bedient werden". 
b lese

ff 
Regelung stellt eine verhältnismäßig kurzfristige, im Hinblick auf die 

D~trt .. enen LuftverkehrsgeselIschaftenals angemessen anzusehende Bindung dar. 
ni le osun!? kann befriedigen, vor allem, wenn man berücksichtigt, daß im japa,: 
- .schen Fnedensvertrag die entsprechende Bindung auf 5 Jahre befristet ist. 
ElUe <1~sch1ießende Würdigung dieser Bestimmungen des Ueberleitungsabkom" 

, n:enslbhrt. zu dem Ergebnis, daß, ,abgesehen von einigen Teilgebiet'en, bei denen 
el~e relchungaus politischen Gründen 'Oder aus Gründen der UeberIeituncr 

nh ~ek( 19. ist, die deutsche Lufthoheit durch den Deutschlandvertrag uneincre: 
~ ral t wIederhergestellt wird. Sowohl die legislative als auch die administrative 
I lewa t auf dem Gebiet der Luftfahrt wird wieder in deutsche Hände gelegt. 
B

C 
1 (habe Ihnen absichtlich einen etwas 'ausführlicheren Ueberblick über diese 

v~~ Idmu~g~n des Deutschlandvertrages gegeben, damit Sie selbst ,einen Eindruck 
d Ge~ eist, der hinter diesen Bestimmungen steht gewinnen können Es ist 

er eist ,einer 10 1 Z b' d I' . 
der die E'n ' yaen. usam~enar elf .u? c es gegenseitigen Verständnisses, 
fassu d~ stelIu~g der mternahonalen ZlVdluftfahrt widerspiegelt. Bei der Ab" 
stellung l~:eS Yeds des Deutschlandv,ertrages hat offenbar auch eine innere Ein" 
samesn~t~b~~spr?ch~n, die stets die Flieger der ganzen \Velt durch ihr gemein,: 
Ihnen kein Ge ml.tel~er unve~kennbar,en Kameradschaft verbindet. Ich verrate 
treffende 'y '1 ~elmnts, wenn Ich Ihnen sage, daß der die zivile Luftfahrt be" 
Partn~r f el 1 es Deutschlandvertrages 'Ohne Schwierigkeiten zwischen den 4 
tnagswerl<'e~stge egt werden konnte und daß über diesen Teil des gesamten Ver,-
M. ZUerst Uebereinstimmung bestand. 

lt der Rückgabe d L f h h . d' 
, wieder ei "1 er u t 0 elt an le Bundesrepublik erhält sie das Recht, 
einen del~~~h~~Vl ~n. Luftverkehr betreiben zu können. Die V'Ürbereitungen für 
7 Jahren. l' ZivIlen Luftverkehr erfordern nach einem Vakuum von über 
die Bes~h ~?ent Ich mehr als die Gründung eines Luftverkehrsunternehmens und 
Jahr-e l:n m

a 
. ung der notwendigen Flugzeuge. Ich habe deshalb bereits vor einem 'ememM" '. -. 

Lehen ge f d Inlstenum 'eInen VorbereItenden Ausschuß für Luftv·erkehr ins 
- angehör'e: ;;~' Am Sachverständige v'Ün Bund, Ländern und aus der Wirtschaft 

unter den' ~e ufgabe dieses Ausschusses ist die Feststellung der Bedingun<Ten 
eh enem tragbar d d d t h B d f b , 

S es Luftverk,ehrs es un .en eu sc en e ür nissen 'entspr,echendes deut,-
unternehmen 111S Lehen gerufen werden kann. Es s'Üllen hierbei 

':r: 

': 
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die Fragen des notwcndigen Personals und sciner Ausbildung, des geeigneten und 
zuel11pfehlenden Fluggeräts, der Verkehrsbedürfnisse und möglichen Leistungen 
sowie der ,entstehenden Investitions,: und 13eihilfe"Kosten untersucht werden. 
Die Arbeiten des Aussdmsses sind nahezu abgeschlossen und werden in Kürze 
in einem umfassenden 13ericht den daran inter'essierten Kreisen zugeleitet werden. 
In seinen bisher 15 Sitzungen hat dieser Ausschuß sämtliche mit der heutigen 
zivilen Luftfahrt zusammenhängenden Probleme untersucht, S'Ü daß alle für das 
neue Unternehmen wesentlichen Grundsatzfragen systematisch anhand umfang. 
reichen und zuverlässigen Materials geregelt werden konnten. Es ist für Außen. 
stehende schwer zu ermessen, welch umfangreiches Material zusammengetragen, 
wcrden mußte, um zuverlässige Ergebnisse zuerzieIen, die als Grundlage für das 
neue Unternehmen dienen soUen. Ich darf in diesem Zusammenhange besonders 
die unermüdliche Arbeit des Büros Bongers in Köln hervorheben, in dessen 
Händen die Geschäftsführung des V'Ürbereitenden Ausschussles für Luftverkehr 
liegt und das mit seinem kleinen Mitarbeiterstab wichtigste Arbeitsunterlagen 
aus dem Ausland zusammengetragen und verarbeitet hat. 

Ich habe schon vorher darauf hingewiesen, daß manche Kritiker namentlich im 
Ausland daran zweifeln, ob die Bundesrepublik 'einen deutschen Luftverkehr 
braucht, und ich habe diese Kritik als unbegründet mit v'Ülkswirtschaftlichen 
Argumenten zurückgewiesen. Wir brauchen die Luftfahrt: denn kein modernes 
Land und vor allem kein h'Üch industrialisierter Wirtschafts organismus kann 
heute noch auf die Hilfe des Luftverkehrs verzichten. Deutschland ist sch'Ün 
Wieder seit mehreren Jahren eine Drehscheibe des Weltluftv·erkehrs gewordcn, 
und nicht weniger als 28 ausländische Luftverkehrsgesdlschaften haben inzwischen 
durch die alliierten Behörden die Genehmigung erhalten, in das Gebiet der Bun. 
desr,cpublikeinzufliegen. In der Vergangenheit verfügte die deutsche Luftfahrt 
über das größte und bestausgebaute Flugstreckennetz der W,elt. Die deutsche 
Lufülansa, deren Name auch heute noch in der Welt ,einen hervorragenden Klang 
hat, benötigte zwar für ihren Betrieb erhebliche Unterstützung des damaligen 
Deutschen Reiches. Ein künftiges deutsches Luftverkdnsunternclunen hat be" 
züglich seiner Eigenwirtschaftlichkeit gegenüber dem früheren Luftv·erkehr we. 
sentlich bessere Aussichten da die damalige Entwicklungsz,eit des Luftv-erkehrs 
als abgeschlossen ang.esehen' werden kann. Trotzdem muß man rückblickend heute 
feststellen, daß die Beihilfen, die früher an die Deutsche Lufthansa gezahlt wurden 
und bis zum Jahre 1927 jährlich 40 Mio RM und ab 1928 jährlich 18 Mi'Ü RM 
betrugen, durch die Leistungen des Luftverkehrs auf anderen W,egen wieder an 
den Staat zurückflossen und dabei erhebliche Zinsen trugen. Jedes neue V,erkchrs,­
mittel bedarf während der Anlaufzeit der Unterstützung. Was aber die Strecken 
der Deutschen Lufthansa in Europa, im Fernen Osten, in Süd~Amerika und auf 
dem Atlantik mittelbar der deutschen Wirtschaft einbrachten, war ein mehrfaches 
der Aufwcndungen. "Dcr Handel folgt ,der Flagge," dieses klassisch€; W'Ü,rt gilt 
für die Luftfahrt ebcnso wie für die Seeschiffahrt. 

Wir sind'uns dessen voll hewußt, daß wir voreinem'schwierigen Anfang st'ehen. 
Die Bundesr,epublik verfügt noch nicht wieder über eine leistungsfähige Luft" 
fahrtindustrie. Ein neuer deutscher Luftverkehr wird sich deshalb zunächst nur 
auf ausländisches Flugmaterial stützen können. Gute Verkehrsflugzeuge sind 
heute .auf der ganzen Welt aber Mangelware und kosten Devisen. Auch die In. 
vestitionsmittel sind beschränkt und müssen sich der Leistungsfähigkeit der Haus. 
halte wie der Wirtschaft anpassen. Der Aufbau des Unternehmens wird'sich des. 
halb aus kleinsten Anfängen heraus ,entwickeln und sich stufenweis,e über mehrere 
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s~h!~e~~;~ O;?a~~sa~~~a!tung (y~g F~~~~~!fsaus hängt zeitlich von d,er Schdl~~! 
AUSSichten seflU, als der ,Der Aufbau ,t~n~ dem Ausbau der tn~ un 50 
Die B au Eigenw' europäische S WIr ln seinen ersten Stufen u~ ~e 
handelrderllngen der dlrtschaftlichkeit bi~~e~kenverkehr im allgemeinen gerlll" 
i s, stehen b ' eutschen W' e , 
nter'essen ' el der P .. f Irtschaft ' b A Belll 
verkehrsve~' Vordergrundu.ö?g der zu beir:~' esondere des deutschen ~ehrsl 
und Ferne Indungen nach dIese Interessen z' ligenden ,deutschen Luftver Luftl 
DelUe t n Osten Afk 'k en Vercin' IC.en auf die HErstellung von J1 
staatli~!~rechend '~ird ~~ ~ SOwie nach I~t:~ St,aat~n, Südamerika, dem ~~t~:~, 
~etreiben J.\Iftvcrkehr in ;fgabe des neuen ~lchtIgsten europäischen L~ncheJ11 
hgsten I-i Ieraus Wird ' uropa und e' nternehmens sein dnen ZWIS ~tl 
Janeiro ;UPtstädten Eu Sich ein Strecken In~n interkontinentalen' Luftverkeh~chl 
und SP~te h~nos Aires Ko~as zunächst v: b,edgeben, das außer nach den ~I de 
tokio So r, In auch die ~ltÜ, Karachi K Ik In ungen nach N ew Y ork, RI0faßt 
Eine WIe nach J ohan ,Usdehnung 'de a 'utta, Bangkok und T eheran uJll lld 
sie da nebe luftverkeh nlsburg und KapS t Syeckennetzes nach Indonesien u 
Unter~ heste lind lUodsgeselIschaft kan s atztun Ziele hat. 11 

, e lUens ß ernste FI n nur da V ,weil 
Z~Itgerecht ~u darauf ,uggerät Ven nn, ertrauen gewmne~, 'k deS 
eine heson Zu dISPonieren g~rtchtet sein ~en~et. DIe Beschaffungspoliti Ild 

f~hrtindllst~;:sbschwierige A Brr dem l\1an~e11: richtige Auswahl zu tr~fffen dieS 
fur den A etragen im u gabe sein, D'" ,n Verkehrsflugzeugen dur te ftl 
an den V ~~ng, mit U eberDurch~~hnitt 2 j;hlleferfristen der ausländischen L~ch . 
baus nach d ereltungen Bef~tgslosungen b hr~f Unter Umständen muß mi "Jle 
und daß die ~m Vorhanden:~,tgten darüher eeie , en" Trotzdem sind sich z, 'Aufl 
zeUg'e nicht, undesrepubl'l In des besten ~Ig, daß sich das Tempo des, htet 
~ei den PI In Frage kom~~ a s Abnehmer zt~~ , kuve~lässigsten Materials rYIUgl 
Iandisch anungsarbeit' elt lassIgel' oder unmoderner 
V,erk h en LUftfah' en hat s' h ' . 

.. 'e rsunt ründust ' IC Im I-! , bl' US I 

~oglich ist er~ehmens selb~~e d~ls notwend~n I,ck, auf die Lieferfristen der (uftl 
es'ellschaf' eIne Kertl ' le erst nad g~. :"Iesen, vor Gründung des eS 

~eben, aber
t 
a baldmögli;h:tel~,chaft ins l:b~ahftzierung des Deutschlandvert:::ge ' i' 

hge Untern~luch die notwel d~ crforderlich n z; rufen, damit eine rec~tsfa aufl 
~~n in di lmen erfordert' ~e Prüfung ue~ ystellungen an Flugzeugenkiitlfl 
fuhrtel' I<::b~m Sinne ,auf A lc en Personal n d orschulung des für das zU 
cine V:ol'b l~ettsbeschluß nregung d ' B s urchfiihr,en kann, , I 
grü d el'eltun VOm 26 es und k h rbe)g~ 
d n en und a lsgeselIschaft ' ' des verga esver elusministeriums e .. htigt, 
B eutschen Luft 'erdem die mIt einem St ngenen Monats hat mich ermacl\1 ~u 
und~s ,am G v'erkehrs,:AktYOl'bereitenden Mumkapital von etwa 6 Mio V 'ne! 

Betzen, 'N aWrthdkapital in IH~esellschaft ,aßnahmen für die Gründung eIdes 
veschlüsse deslcn mÜssen di ohe Von 51 o~~~t dem Ziele einer Beteiligtt7g t~UI 
p~rfesehen, an dundestages ~;dforderlicheno t dem geschilderten Si~n7 dttfch 
cl a Zu betei!' er neuen d des Bunde llmmen haushaItsplanmaß1f' icht 

as nach Priv Ig~n, Es soll e~tschen luft srates bcwilligt werden, Es 1St n 1<.11 
welchem Umfatwlrtschaftli hVlelrnehr ein ve.rkehrsgesellschaft ausländischesd Il 
ZUr EI' ange ,c en G reIn d t I wer e , 
ni h I' elchtel'un es möglich ,rundsätzen 0" f"eu sc les Unternehmen d ill 
d'c t entschied g der Devi SeIn Wird, fü ,oe uhrt wird, Die Frage, ob un ttld 

le Beteiliglln ~n, Auf jed sen~eschaffungr !Ie Beschaffung des FluginaterialS loch 
g, eutschen p~n 'all legt ab ~slandskredite zu erhalten, ist n auf 

vaten Kapitals ~~ i S BundesverkehrsministeriU;ert, 
'er neuen Gesellschaft gt;'OßeJl 
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AUch d Personals ist ere~ ende Besatzun~ 
1)0 die Lösung der Frage des fliegen e~ en werden; daß fhe~lu z,eugführer, 
ge:mel1 worden, Es wird dafür Sor~e getr:l~estande lerfahrere~rkeh:s wieder in 
rlu ZUlU großen Teil aus dem bewah~~e~ren deutschen Lu tv finden, 
de~maschinisten und Funkern des fruh hmen y,erwendung d J hrestagung 
tJeb neuen deutschen Luftverkchrsunter~~ mich kürzlich ~uf lieh g:äußert. Der 
der Ä ~as deutsche Flughafcnnetz hab11h sflughäfen ausfuhr "rtigen deutschen 
Voll t~ ei~sgemeinschaft Deutscher Ver ~~h~en daß die ge;erWdlichen Vorhah~? 
Ve k andlgkeit wegen darf ich aber erwa d~r im Bau e 111 Luftverkehr genu~ 
z.ahle ehr~fl~ghäfen untcr Berücks~~htiguf~r einen deutschen Bremen, I-Iannov~r, 
gen l1maßlg zunächst den Anspruchen "fen' f{amburg:, berg München l.1l1 

Dü~ ~d handelt sich dabei um die Flu:tt, Stuttgart, rD~e Fl~ghäfen bildil 
Bun

se orE, Köln-Bünn (Wahn), Fran lin-Tempe1~~' ~us diesem Grun e 
eine cle~gebiet und um den .Flughafen Berftverkehrspohtl\ teresse nehm.en, . 
rn.ußl1 lntegrierenden Bestandteil der .. [u ein besonderes n L ftverkehr wird In 

Z auch der Bund an diesen Flugha en E' deutscher kU ten politischenh 
usam 11 den: In h be ann , doc 

nah menfassend kann festgeste t weW en der I nen , ht bestimmen, 1 j s 
Sch~r, ~ukunft Wirklichkeit werden, '~rt unkt Jloch n~~ in Kürze durc 1 w'ir 
hortl:l'hgkeiten läßt sich ein genl~~r;; n ~oraussetzudg können und d~ sehr 
111kre lc nach wie vor, daß die 'po ltiSC eeschaHen wer, e~ der ersten nOC n der 
i ... pafttreten des Deutschlandvertragesd,g Betriebsbegln können, Wen teht 
~'( rüh' h 't em hnen l"ßt so s ' 
besehe' i a r des näc~sten Jahres

l 
ml Luftverkehrs. rh,ec bestimmen ~, ' sieht, der 

Zeit 1 enen Stufe emes deutsc len h noch nlC t ufgabe darin y"lker~ 
jedo~hnkb des Betriebsbeginns silch t~ftverkehr seine tder friedlichenu li~fern, 
deut SOViel fest, daß der deutsc le 1 ·ein Instrumen den Nationen z wer? 
vers:'~~~ Wirtschaft zU dienen t~~ t!nbau zwiSchenl ungen entne1teEtappC 
Pü da~ Igung seinen Beitrag am ru,c. S' meinen Var ,eg entscheiden ~ 1 t sein, 

r le B d d 1 W1e le seIne l't'k erreIC 1 d den un esrepublik wir aSO, hlandvertragey> kehrspo 1 1 "1' frei un 
, nach d R 'f'k' d Deutsc ddr er 1 dgu ug ilttf cl er atI 1 ahon es, h ft un e 1 mitte en d' Zusa11lnlen~ 

\1(Tir em Gebiete der Verkehrswlrtsc a erer yerke lrd n Bereits l'e 1 rsträgern, 
kÖnl1 sind dann in der Entfaltung unS Ziden zuwJn eübrigen Yerk:~teressante 
arbei:~uns neuen Aufgaben und ne~~ftfahrt mit reh nlanches,ndu~h vor alleJ? 
llall) ,er kommenden deutschen 'd voraus5ich~ 1C 'ch unS J~ 0 und WIr, 
~robnthch mit der Bundesbahn, ~1~ eitsfe1d wlr~ s~ ration ,~ffne~,s r,echend, 
lI\.if dlem aufwerfen, Ein weites Tattg

1
k Verkehrslnt G

g 
r·undlinte cndaPs Unsere 

t e G "isoen hen S ktor 
~loff m ebiete der westeuropa k hrspolitisc f diesem e 

'en h', b' h' ver·e maU , weite ' leI', unserer 15 erlgen können, U , für unsere 
4\.i d rh1n fruchtbar,c Arbeit leiste? zh ft heizutrag,en, S 1 umanplanes tner inner~ 
bas er, 'europäischen Völkergemclnsc: fitreten des 't d~r yertragspa~effentlich~ 
M.itartll! insbesondcre nach dcm d~ z~sammena:~e~n' der bre~tht~nheträChtlict 
halb d eH bei der Montan~Union, 1 1 und das 15 h swesen ntC Union erga 
keit ,er Mon tan~ Union wird sich aUC ~f das Yerke r der l\1ontan;chten in der 
aUSW~kher weniger beachtet worden'~ber die Gründ~~~ung der ft~il des Preiseh Sich r, 'en. Bei den Verhandlungen u "r die Entw1 'nd Bestan, selbst. Aue 
Gell1~le Notwendigkeit, Richtlinie;. ~~rt.lngstari:e s~ie die pr~sedie 1<ohleJT 
Und lnschaft festzulegen, Die Be or unterWor ed h" daß z' ~ ZU beh~n e n 
für s:verden einer ähnlichen Regel~tn~minierung, 'Fracht ebens wecks Btldung 
ande~e gilt das Verbot jeglicher ~ls~InsiehtliCh dZoUschrankr Durchrechnung 
ist w,en ~ändern der Gemein5cha t Wegfall ~er 'ntspricht le 
eines le die inländische Kohle, Dem h1 und Elsen e 

gemeinsamen Marktes für 1<0 e 
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der EntEernungsstaffel bei den internationalen Eisenbahntarifen für Kohle und 
Erz. Bisher wird die fallende Staffel des Gütertarifs an der Grenze "gebrochen", 
nämlich der Tarif der fremden Eisenbahn beginnt wieder mit der relativ hohen 
Anfangsstaffel. Produzenten und y,erbraucher der Mitgliedstaaten sollen nach 
Einführung direkter Tarife mit durchgerechneter Staffel in den Genuß ,einfacherer 
Abfertigung und verminderter Beförderungskosten gelangen. Schließlich sollen 
als Fernziel die Tarife der Mitgliedstaaten für ;Kohle und Eisen einander ange" 
glichen werden. Jedes Land hat sein eigenes Tarifsystem, das sich aus den natio" 
nalen wirtschaftlichen Erfordernissen entwickelt hat. Diese y,erscruedenheiten 
würden auf den zu erwartenden starken Austauschverkehr hemmend wirk,en. 
Ebenso wie man damit rechnet, daß die Preise der Schumanplangüter in der Ge" 
meinschaft sich auf die Dauer aneinander angleichen, so ist dne solche Anpassung 
auch für die Frachten dieser Güter vorgesehen. Alle diese Fragen sollen durch 
einen im Vertrag selbst 'eingesetzten Sachverständigenausschuss, in' den aUe 
V,ertragspartner ·der M'Üntan"Un~on ihre Experten ,ents,enden, geprüft werden. 
In dies,em Ausschuß sind von deutscher Seite das Bundesverkehrsministerium, 
die Bundesbahn, die Binnenschiffahrt und die verladende Wirtschaft vertreten; 
er wird warscheinlich in Kürze zusammentreten. 

Abgesehen von diesen taiifarischen Auswirkungen des Schumanplans rechnen 
wir ,auch n'Üch mit ,einigen mittelbaren Folgen, deren Ausmaß wir allerdings heute 
noch nicht abschätzen können. Erwähnen möchte ich 'noch, daß der Sclmmanplan 
auch Auswirkungen auf die Investitionen im Verkehrswes,en haben kann. Eine 
mit Zustimmung des Ministerrats von der Hohen Behörde gewährte Finanzhilfe 
kann auf Bauvorhaben ausgedehnt werden, die der Produktion im ganzen zugute 
kommen indem sie den Absatz v'Ün Kohle und Stahl erleichtern nämlich auf 
die Inv~stitionen im Yerkehrsgebiet. Allerdings gilt die Einsch;änkung, daß 
diese Investitionen unmittelbar ynd hauptsächlich der Beförderung oder der 
V,erladung von Kohle und Erz usw. dienen müssen. Auf diese Weise werden die 
V,erkehrsträger in die Lage versetzt, die Yorbedingungen für die reibungslose 
Bewältigung der ,eintretenden Y,erkehrsstelgerungen zu schaffen. 

Sehr viel wird davon abhängen, ob in alle Organe des Schumanplans ein wahrer 
europäischer Geist einzieht, ob man sich hier t~tsächlich der Yerpflichtung be" 
wußtist, die aus diesem ersten großen Y,ersuch, dl<! westeuropäische Gemeinschaft 
auf ,einem wichtigen Teilgebiet ~er Wirtsc?a~t zu verwirklichefl:, für alle gleicher" 
maßen ,erwächst. Mit OrganisatIonen allem 1st ·es heute nicht getan. Die Yölker 
Europas werden die alte Zwietracht überwinden und den Weg in die Zukunft 
gemeinsam suchen müssen. Die Schicksalsverbundenheit der Völker unseres Erd" 
teils w,ar niemals größer als in unseren Tagen. Wir müssen uns das Hand"in" 
Hand"arbeiten zum Ziel und zur Richtschnur machen und uns mit 'Üffener 
Gesinnung, klarem Denken und freimütigen Herzen entgegentreten. Nur dann 
gedeiht die europäische Integrati'Ün. Nur dann können wir neue unabsehbare 
Katastrophen auf unserem alten Erdteil verhüten. An diesen großen abendländi" 
sehen Zielen mitzuwirken, wird auch die vornehmste Aufgabe aUer Verkehrs" 
politiker sein. Yon der Regelung des yerkehrs gehen starke Impulse auf eine 
weitere friedliche Annäherung de~ Volker aus. Für dnen Verkehrspolitiker. 
einen Verkehrswirtschaftler und emen Y,erkehrswissenschaftler kann ·es nach 
meinem Dafürhalten keine bessere R,cchtfertigung seiner Arbeit, keinen schöne; 
ren Lohn für alle seine Anstrengungen und Mühen geben, als das Bewußtsein, 
für den Frieden, für die Y,erständigung und die Zusammenarbeit der Nationen 
des christlichen Kulturkreises zu schaffen und zu wirken. 
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Some thoughts on airtransport practice 
and problems in 1952 

Yon Pe te r G. M ase f ie I d, M. A. (Engineering) Cant., F. R. Ae. S., 
M.Inst.T.; A. F. 1. Ae. S. ' 

(Ch~ef ExecUllive 0.1' Bri~Lish European A'irways) 

\Vorlrag gehalten auf der Vortrags'v'eranstaltung aruäßlich der Jahl'cstagung der Fördcl'e'rgesellschafl 
de9 Instituts für Verkehrswiss'cnschaft an der Universität Köln am 7. Oktober 1952) 

Meine Herr,en! 

Es ist mir eine ganz besondere Freude, zu Ihnen über das Thema "Die Luftv,er" 
kehrspraxis und ihre Probleme im Jahre 1952" sprechen zu ,können. Als ich das 
letzte Mal Köln besuchte -es war im Jahre 1937 -, Hog ich als Fluggast in ,einer 
Junkers Ju 52 der deutschen Lufthansa. In Erinnerung an diesen Flug möchte 
ich die Gelegenheit benutzen, 'Ihnen für die geplante neue deutsche Luftv·erkehrs" 
gesellschaft viel Glück und Erfolg in der Zukunft zu wünschen und Ihnen ein 
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ON A LOGARITHMIC SCALE 
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